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RESUMO: Este artigo analisa a interagdo das pessoas no espago publico de circulagédo da cidade e as
representagdes sociais que orientam suas condutas. O modelo de transporte prioritadrio no Brasil é
0 automovel e 0 ambiente construido para atender este tipo de deslocamento produz uma relagao de
desigualdade na ocupag&o dos espagos, excluindo a maioria da populacéo pedestre de uma mobilidade se-
gura. A partir da pesquisa realizada em Porto Alegre pode-se inferir que as representagdes sociais dos
pedestres sobre o trénsito s&o influenciadas pelo simbolismo do automével, ocorrendo a reafirmagao
em suas representagtes da dimensé&o da desigualdade social no uso do espago publico. A construgao da
mobilidade segura, relevante para o desenvolvimento das cidades, requer mudangas na percepcao dos
atores que usufruem de forma diferenciada e desigual do espaco publico.

ABSTRACT: This assignment analyses the interaction that is established between citizens and public
space and the social representation of each citizen in the same public space. The private vehicle is the
most usual transport’s option in Brazil. In consequence, there is an unequal relation in the space oc-
cupation, where pedestrians are excluded of safe mobility. Before the research applied in Porto Alegre
city, it can say pedestrian’s social representations about city's traffic are strongly influenced by vehicle
symbolism. Therefore, the social inequality in the public space is reaffirmed on the social representations
of these social actors. In fact, the safe mobility discussion, which is essential for city’'s sustainability,
which requires the perception change of each actor that utilize the public space in an unequal and diffe-
rentiated way.

as relagfes sociais no transito e os conflitos de-
correntes destas relagbes, e também as esco-
lhas, aparentemente individuais, sobre o modo
como as pessoas vao se deslocar e as conse-
quéncias provenientes destas escolhas. Ampliar
esta compreensdo possibilitard a elaboragéo e
execugao de politicas publicas, principalmente na
area da educagado para o transito, que devolvam
ao cidadao o direito de exercer sua condigao pri-
meira de deslocamento: a condigdo de pedestre
e, também, valorizar o transporte publico como
aquele gue sustenta este direito e possibilita a
construgao de uma mobilidade sustentével.

O transito se tornou, no Brasil, um dos prin-
cipais problemas a partir do século XX, quando o

Introducao

O tema da mobilidade urbana desperta, hoje, a
atengao de profissionais e estudiosos de diferentes
areas na busca de solugdes e alternativas para os
problemas relacionados a circulagao nas cidades. O
aumento do nimero de veiculos no espago urbano,
a necessidade de adequar a estrutura vidria, a po-
luigdo causada pela emissao dos gases provocada
pela queima de combustivel, os mecanismos de fis-
calizagéo e a legislagao especifica sdo algumas das
discussdes mais prementes. Outra dimensé&o que
ocupa a centralidade quando se pensa em mobilida-
de é a redugéo do alto numero de mortes e aciden-

tes. As discussdes propostas buscam a construgao
de uma circulagdo mais adequada &s necessidades
das populagdes urbanas, com reducéo dos custos
sociais e dos danos ambientais. Um dos maiores
desafios, contudo, é possibilitar a seguranca das
pessoas no que tange ao seu deslocamento no es-
paco fisico das cidades, j& que o niUmero de mortos
e feridos em acidentes de transito encontra-se en-
tre os problemas mais preocupantes de todos, pois
€ quando a pessoa, o cidadao, surge como a vitima
ou agente do sistema.

Este trabalho partiu da premissa de que as Ci-
éncias Sociais devem ser desafiadas a contribuir
para ampliar a compreenséo de como acontecem

crescimento das cidades passou a afetar a vida
de milhares de pessoas que vivem no meio ur-
bano. O aumento do nimero de deslocamentos,
congestionamentos, barulho, acidentes e a polui-
G@o passam a afetar sensivelmente a qualidade
de vida dos habitantes das cidades. A répida ur-
banizagéo do pais, acentuada a partir da segunda
metade do século passado, gerou aglomerados
urbanos que concentraram atividades relaciona-
das ao trabalho, a educagéo, & cultura e ao lazer,
alterando o tragado vidrio e demandando siste-
mas de transporte mais eficientes.

Nem sempre o planejamento urbano acompa-
nhou esse crescimento. Atualmente, cresce em
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torno de 20% o numero de veiculos que passam
a circular anualmente nos grandes centros urba-
nos. Dados do Ministério das Cidades apontam
para uma frota de aproximadamente 36 milhdes,
sendo que 70% estd concentrada nas regites
sul e sudeste (MINISTERIO DAS CIDADES, 2004,
p.14). A produgao de automdveis corresponde a
80% da producgéo da industria automobilistica, a
maior parte para o mercado interno. Esse esti-
mulo a cultura do automdével tem origem noc mo-
delo de desenvolvimento adotado a partir da dé-
cada de 1960, no Governo Juscelino Kubitscheck.
A partir dai as cidades tornaram-se, de acordo
com Vasconcellos (19398, p.20) “cada vez mais o
habitat do veiculo e o anti-habitat do homem”.

Espaco publico Urbano e circula-
cao desigual

Planejar o meio urbano, e quando se pensa em
trénsito, o espago publico de circulagéo, de modo
a equacionar acessibilidade, fluidez e seguranga
vidria, tem sido tarefa dificil para os gestores pu-
blicos, uma vez que a velocidade dos diferentes
elementos constituintes de uma cidade aumen-
tou significativamente no século anterior. Na ci-
dade contemporéanea,

“ndo hd mais muralhas, ao contrério da ci-
dade antiga, a metrépole contemporénea

se estende ao infinito, ndo circunscreve

nada sendo sua poténcia devoradora de
expans&o e circulacdo. Ao contrario da ci-
dade antiga, fechada e vigiada para defen-
der-se de inimigos internos e externos, a
cidade contemporénea se caracteriza pela
velocidade da circulacdo. S&o fluxos de
mercadorias, pessoas e capital em ritmo
cada vez mais acelerado, rompendo bar-
reiras, subjugando territérios” (ROLNIK,
s.d., p.10).

Para compreender como esté constituido o
espaco urbano contempordneo ganham relevan-
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cia os conceitos de espago publico e racionalidade
da agao desenvolvidos por Habermas. O espago
de circulacéo é em parte, um espago estratégica
e tecnicamente planejado, no qual o individuo esté
submetido a determinadas regras que orientam
suas praticas, mas que também pode ser o es-
paco dos encontros espontaneos e do desenvolvi-
mento de uma razao voltado para o entendimen-
to com o outro, que reforce e ou questione as
regras pré-estabelecidas. Relacionar estas duas
dimensodes possibilita pensar dialeticamente agao
e estrutura, mundo da vida e mundo sistémico,

uma vez que as praticas sociais que poderiam

ser espontaneas ocorrem num espago que é an-
teriormente planejado e ordenado para ser um
espaco publico.

Para Habermas, o espacgo publico é o espa-
co por exceléncia do agir comunicativo, “o domi-
nio historicamente constituido da controvérsia
democrética e do uso livre e publico da razao”
(SERPA, 2007, p.16). O espaco pelo qual as pes-
soas circulam é regido por um sistema de leis e
normas e passa a ser a expressao das praticas
individuais dentro de um universo forgosamente
plural, que vai depender para efetivamente ser
publico da permanente afirmagéao do contrato so-
cial que o funda (GOMES, 2001, p. 166). Assim,
compreender o que & o espago publico urbano
passa por “relacionar as dimensdes politicas e
sociais de uma esfera publica urbana e os aspec-
tos formais e estruturais dos espagos publicos
‘concretos’"(SERPA, 2007, p. 15).

Uma vez que os dados de acidentes de transi-
to mostram um tensionamento crescente no uso
do espaco de circulagéo urbano, é possivel pensar
que existem fronteiras visiveis e invisiveis cons-
trufdas tacitamente pela interagao entre os indi-
viduos e pela forma como o espago publico esta
organizado que impedem o entendimento atraves
do uso da razdo. Esta seria uma das dimensodes
do fazer cotidiano das pessoas que passam a viver
num “ambiente construido” despojado de forma
estética. O processo de mercantilizagdo do espa-
co confunde o meio fisico com o sistema produti-
vo capitalista e as agdes dos individuos passam a
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estar direcionadas para fins instrumentais (GID-
DENS, 1984). Desta forma, dimensodes do mundo
sistémico, como as da esfera do trabalho e dos
negdcios penetram em aspectos da vida privada
dos individuos e estes acabam encontrando-se
artificialmente no espago publico, “a comunicacao
— publica - perde em coeréncia e dissolve-se em
esteredtipos para o consumo individual” (PRADO
JR. apud SERPA, p. 17). Para Habermas, os di-
ferentes modos de racionalidade est&o incorpo-
rados concretamente na vida social e cultural,
levando muitas vezes a uma assimilacao da razao
instrumental como a Unica forma de racionalidade
possivel (BOUFLEUER, 2001, p.14).

E possivel pensar que nas relagées de ocupa-
G&o do espago publico de circulagéao, esta presen-
te uma racionalidade ligada ao mundo da técnica
e do mercado, que faz com as pessoas orientem
suas praticas a partir da predominancia que o au-
tomdvel possui na sociedade. Uma minoria utiliza
carro no Brasil, em torno de 20%, mas a ocu-
pacéo do espacgo publico é de em torno de 70%.
Esta ocupacédo nao é apenas fisica, mas simbdlica,
e esta relacionada com a forga que o automavel
possui no imaginario social. Uma das dimensées a
ser analisada para pensar a constituigdo dessas
fronteiras é o processo de mercantilizagao das
cidades e a massificagdo do automoével, que esta-
beleceram um tipo de organizagdo societaria que
primou pelo esvaziamento do contetdo humano.
Para Lefebvre, a partir do desenvolvimento do ca-
pitalismo ocorreu a predominancia da “prosa do
mundo”, dada pela primazia do poder econémico,
do instrumental e do técnico, envolvendo tudo e
todos (GIDDENS, 1984). Esta “prosa do mundo”
influencia, inclusive,

"A forca do automdvel [que] é t&o gran-
de que ele consegue tomar o lugar das
pessoas nas mentes delas préprias. [...]
Se vocé parar com um amigo junto a um
cruzamento do qual um veiculo se aproxi-
ma e perguntar-lhe o que vem vindo 1a na
frente, ele respondera: “um automovel”.
No entanto, o que vem vindo ndo é um au-
tomaovel, & uma pessoa, um ser humano
“vestido” de automdvel” VASCONCELLQOS,
1998, p. 20).

A simbologia que reveste o automdvel, aliada
ao processo de mercantilizagdo das cidades e da
expansao da sociedade de consumo, produziu no
imaginario dos individuos a idéia de que este meio
de transporte é o “tipo ideal”, substituindo de
certa forma o conceito de circulagéo - que pode
ser realizada de varios modos, como o andar a pé,
de bicicleta, de 6nibus etc — pelo deslocamento de
automovel. A representagao simbdlica do auto-
movel constitui-se no imaginario das pessoas, no
inicio do século XX, sob a égide da modernidade.
Essa transformacgéo do Brasil num pais moderno
significou a valorizagao e a primazia deste modo de
transporte, como um processo civilizatério pelo
qual passava o mundo, e que foi acompanhado de
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uma transformagédo no planejamento e na orga-
nizagdo do espago urbano (SAVIO, 2002, p.19).
O simbolismo que acompanha o automavel e que
possibilita a sua reprodugéao, passa a determinar
um estilo de vida social no qual os simbolos da
modernidade passam a substituir o espaco que
antes era das relagdes espontaneas.

O espago publico torna-se cada vez mais um
espaco de passagem para as classes médias e
altas, tanto pela prioridade dada & mobilidade
por automével, como pela prépria deterioragéo
dos equipamentos urbanos que poderiam contri-
buir para seduzir as pessoas ao seu uso. Para as
classes de baixa renda, € o espago de ganhar o
péo de todo dia, deslocando-se a pé ou de trans-
porte publico, abrindo méao de seu justo tempo
de descanso em horas destinadas ao seu deslo-
camento casa-trabalho-casa. Desta forma, o es-
paco de circulagao tem se tornado cada vez mais
hostil para o pedestre (DUHAU, 2001, p.59), se-
gregando a maioria e constituindo-se como um
espago cada vez menos publico, uma vez que esté
predominantemente colonizado pela razao instru-
mental decorrente do poder da maquina.

Boufleuer vai dizer que houve um desenvolvi-
mento desigual entre a idéia de emancipagéo do
homem a partir do dominio da natureza e o de-
senvolvimento da técnica, uma vez que “os ho-
mens obtiveram um grande dominio tecnoldgico
sobre a natureza, mas nao souberam encaminhar
devidamente os problemas da convivéncia, da éti-
ca e da justiga social; a razao técnico-instrumen-

_-tal floresceu e subjugou a razéo pratica” (2001,

p.13). Para Habermas, a razao instrumental atua
no controle e na manipulagédo dos processos que
envolvem questdes materiais do mundo da vida.
“Os individuos socializados, ao intervirem no mun-
do para garantirem sua sobrevivéncia material,
estabelecem entre si conexdes funcionais que se
regem por mecanismos sistémicos”. Dessa for-
ma, a sociedade estaria formada por dois tipos de
integragdo: uma social mediada por um consenso
normativo e uma sistémica, baseada em cone-
x6es funcionais (BOUFLEUER, 2001, p.15-16).
Entretanto, Habermas chama a atengéo para as
mudangas que vem -ocorrendo no mundo social
contemporaneo e que estariam produzindo o que
ele chama de “patologias”, derivadas da coloni-

'zag&o do mundo vivido pelo mundo sistémico. Os

dois mundos estdo sempre interpenetrando-se,
mas quando “a agdo instrumental vai invadindo
os espagos do mundo vivido, desalojando e expul-
sando a agdo comunicativa do seu habitat natu-
ral”, compromete a comunicagdo e a interagao
voltada para o entendimento (FREITAG, p. 239).
A “experiéncia” cotidiana do mundo da vida deixa
de ser esponténea e a técnica passa a dominar
as relag6es sociais.

“El perfeccionamiento de las técnicas de
comunicacion y trénsito tiene una impor-
tancia muy distinta para el cambio a largo
plazo del horizonte de nuestra experiencia
cotidiana. Los viajeros que emplearon, en
1830, los primeros ferrocarriles habian
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narrado ya sus nuevas percepciones del
espacio y el tiempo. En el siglo XX, el au-
tomaévil y la aviacion civil aceleraron todavia
més el tréfico de personas y el transporte
de bienes de consumo y redujeron también
—de modo subjetivo- las distancias” (HA-
BERMAS, 1938, p.5)

A racionalidade presente numa agéo esta rela-
cionada & capacidade dos individuos de agir sobre
a natureza e de interagir simbolicamente. Para
Habermas, numa perspectiva critica, enfrentar as
patologias sociais significa contemplar como pa-
rametro desse enfrentamento a razdo comunica-
tiva. E somente a partir dela e da construgao de
espagos nos quais ela possa acontecer que pode-
r4 ser freada a colonizagdo do mundo da vida pela
razao instrumental. “A ordem do dia consiste em
preservar e ampliar os espagos nos quais a razao
comunicativa pode ser cultivada, delimitando-se
claramente os espagos da razao instrumental”
(FREITAG apud BOUFLEUER, 2001, p.17)

Pensando nos discursos praticos que aconte-
cem no uso do espago de circulagdo, qual a im-
portancia que adquire a aplicagdo dos principios U
e D, desenvolvidos por Habermas, como forma de
frear a colonizag&o deste espago pela razéo instru-
mental? O principio U implica em que “uma norma
questionada pelos participantes de um discurso
préatico somente pode obter a aceitagdo de todos
quando as consequéncias e os efeitos colaterais
produzidos pela observancia geral da norma sao
aceitos sem coagao por cada um dos participan-
tes”. Pelo principio D “somente poderdo aspirar a
validade as normas que obtiveram (ou poderédo ob-
ter) a aceitagao de todos os atingidos, compreen-
didos como participantes de um discurso pratico”.
(HABERMAS apud FREITAG, p. 246).

Considerando estes dois principios, é possivel
pensar que no uso do espago publico de circula-
cao a condigdo de deslocamento universalizante
seria a de pedestre, uma vez que & a condigéo
primeira de deslocamento e é a partir dela que se
dé a possibilidade de uma interagado maior entre
os individuos e destes com o espago. Interagoes
também acontecem quando as pessoas utilizam
meios de transporte, principalmente os coletivos.
E no uso do transporte individual que ficam mais
restringidas as possibilidades de interagbes en-
tre os individuos e destes com os espagos pelos
quais se deslocam.

Construir um consenso sobre a aplicagao des-
tes principios no trénsito implicaria, portanto,
em colocar em pratica o conceito de mobilidade
urbana que tem como um de seus pilares o aces-
so universal a cidade. Também em delimitar a ocu-
pag&o do espago urbano pela razdo instrumental,
promovendo a ocorréncia de espagos nos quais
possa ser discutida, por exemplo, a implantagao
de empreendimentos imobilidrios com a devida
andlise do impacto que estes terdo nos desloca-
mentos das pessoas e nas possibilidades de inte-
ragoes sociais nestes locais.

Valorizar o espago publico é valorizar a possi-
bilidade de que ocorra a agéo comunicativa,
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“gue é mais rica, mais complexa e abrangen-
te, porque permite que o individuo se situe
no mundo, com o qual interage. E no inte-
rior de processos interativos, voltados para
o entendimento, para & autocompreensao,
para a compreensdo dos outros, que se
constitui o individuo, o sujeito consciente de
si e de suas acées, responsavel pelo que faz,
incluindo-se os efeitos desejados e indeseja-
dos de sua acdo.” (FREITAG, p.240)

Ainda, a importancia da valorizagédo da agéo
comunicativa e dos processos interativos esta na
possibilidade de construgéo cada vez maior da in-
dividualizag@o pela qual o sujeito para ser compe-
tente deve passar, uma vez que “somente atores
competentes, isto &, dotados de identidade pro-
pria, senhores de um Eu auténomo, seriam capa-
zes de entrar em situagdes dialdgicas ideais nos
processos argumentativos que saem da comuni-
cagéao cotidiana para ingressar no que Habermas
chama de discurso. (ldem)

Contexto Social: A mobilidade
em Porto Alegre

O crescimento da cidade condiciona e é condi-
cionado pelas possibilidades da infra-estrutura de
transportes e circulagdo. Através dela a cidade se
expande e as regides se consolidam como voca-
cionadas a determinadas atividades, sejam comer-
ciais, industriais, de servigos ou residenciais. Essa
malha fisica permite interagdes especificas do indi-
viduo com a cidade, com os outros e consigo mes-
mo, pois altera as percepgdes do espago social,
cria e restringe novas possibilidades de constru-
cao de redes de sociabilidade e de relagbes. Esse
complexo conjunto de possibilidades de desloca-
mento no espaco da cidade tem sido denominado
mobilidade urbana. A mobilidade urbana congrega
os equipamentos, infra-estrutura de transporte,
comunicagdo, circulagéo e distribuigdo, tanto de
objetos quanto de pessoas, que participam efeti-
vamente das possibilidades de desenvolvimento de
uma cidade (MINISTERIO DAS CIDADES, 2004).

Em Porto Alegre, local onde foi realizada esta
pesquisa, a evolugdo do tracgado viario da cidade
mostra o impacto do crescimento da populagéo e o
aumento da frota de veiculos a partir da década de
1950, apontando para a necessidade de descen-
tralizar a cidade, gerando novos pélos de servigos,
consumo e atividades de trabalho, cultura e lazer.
O desenvolvimento urbano provocou a criagéo das

vias transversais, com a fungao de alimentar os ei-
~ xos principais de acesso ao centro da cidade. Com

o passar do tempo, o0 problema da saturagéo das
vias acabou sendo reproduzido, também, nas are-
as periféricas, principalmente pelo maior acesso
ao transporte individual (EPTC, 2001).
Compreendendo a necessidade de construir
alternativas para uma melhor circulagao foi elabo-
rado um novo Plano Diretor, na década de 1980,
no qual questées como a qualidade de vida e res-
peito ao meio-ambiente foram apontadas como
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prioritarias nas agdes a serem planejadas e im-
plementadas na drea de transporte e mobilidade
urbana pelo poder publico municipal. Desta dis-
cusséao resultou o 2° Plano Diretor de Desenvol-
vimento Urbano e Ambiental - PDDUA, incluindo o
Plano Setorial de Transporte Coletivo, que visava
adequar o dimensionamento dos servigos, uma
vez que a sua qualidade e eficiéncia estao rela-
cionadas as possibilidades de acesso & cidade e
respeito ao meio ambiente.

Analisando as politicas municipais de transito
e de transporte implantadas em Porto Alegre, ao
longo dos ultimos ands, e a qualidade do sistema
de transporte publico, pode-se afirmar que houve
um esforgo para democratizar o acesso ao espago
publico, permitindo maior acessibilidade ao servigo
pela maioria da populagdo da periferia, que utiliza
0 Onibus como meio de transporte principal. No
entanto, isto ndo garantiu que o direito de andar
a pe, de bicicleta ou outras formas alternativas de
deslocamento pudessem ser realizadas com se-
guranga e respeito. Com uma populagdo de 1,4
milhdo de habitantes e uma frota de aproxima-
damente 600 mil veiculos (quase um veiculo para
cada dois habitantes), percebe-se que, a exemplo
do que acontece em outros centros urbanos, uma
parcela menor da populagédo que utiliza o meio de
transporte particular, efetivamente possui melho-
res condiges de deslocamento, aqui com maiores
investimentos publicos em infraestrutura e segu-
ranga no transito.

O transporte publico, que inclui 6nibus, taxis
e lotagdes, registra uma frota em torno de 5 mil
veiculos. Desses, 2 mil sao 6nibus que realizam
1,2 milh&o de viagens por dia. Uma revisao rapida
dessa estatistica nos leva a inferir que mais da
metade da populacéo é pedestre e/ou usudria de
transporte publico e se desloca em apenas 2 mil
veiculos (EPTC, 2004).

A desigualdade no uso do espago publico tam-
bém fica clara quando analisamos a questéao dos
investimentos publicos na area da mobilidade ur-
bana. Dados do Sistema de Informagées de Trans-
porte e Transito Urbanos (MINISTERIO DAS Cl-
DADES, 2003) mostram que o custo estimado de

operagado e manutengao da infra-estrutura para
o transporte individual nesse ano era de 66,2 bi-
Ihdes, enquanto que o de transporte publico era
de 14 bilhées. Assim, os mais pobres subsidiam
o deslocamento dos mais ricos uma vez que esta
€ a opgao politica para as nossas cidades, pois
cresce a necessidade de alargamento de vias,
ocupacgao de dreas verdes para estacionamento,
estreitamento de calgcadas, obras, enfim, uma
série de intervengdes que tém como Unico objeti-
vo sustentar a mobilidade de um modo de trans-
porte insustentavel.

Percebe-se que, na prética, o meio de trans-
porte indica uma determinada posigéao hierarqui-
ca no sistema de relagbes sociais que permeia
a circulagéo no espaco. Dessa forma, o pedes-
tre representa um cidadao de “segunda classe”:
mesmo nos poucos metros destinados a sua
travessia nas vias, agradece se um condutor lhe
ceder o espaco que as convencgles legais lhe ga-
rantem ser prioritario (VASCONCELLQOS, 1998).
Esta relagdo passa a ser a representacdo de um
fendmeno tipico das sociedades capitalistas mo-
dernas, onde o culto a mercadoria, e no caso, ao
automovel, estd ligado aos sentimentos de con-
quista pessoal e a determinado estilo de vida.

Resultados preliminares

A partir de pesquisa realizada em Porto Ale-
gre, foram construidos indicadores quantitativos
que possibilitaram um conhecimento mais amplo
e abrangente sobre as causas dos acidentes de
transito, principalmente envolvendo pedestres.
Ao mesmo tempo, foram coletados e analisados
dados que viessem a servir de subsidio na formu-
lagao de politicas publicas nessa érea.

Outra dimenséo presente na pesquisa foi a
de compreender melhor as orientagées subjeti-
vas dos pedestres quando interagem no tréansito.
Assim, optou-se por trabalhar com o conceito
de representagdes sociais, na perspectiva ado-
tada pela psicologia social, por entender que ele
favorece o desvendar dos mecanismos de funcio-
namento da elaboragéo social do real por parte
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dos individuos, tornando-se fundamental no es-

tudo das idéias e condutas sociais. A nogao de
representagies sociais é utilizada pela psicologia
social para entender a relagdo individuo e socie-
dade e tem como base a teoria das represen-
tagdes coletivas, desenvolvida por Durkheim. As
condutas individuais, construidas a partir da lin-
guagem presente no campao social, saem do plano
da consciéncia individual e podem ser analisadas
3 luz das representagdes sociais que orientam a
conduta das pessoas neste espago construido.

O transito, por possuir uma linguagem pro-
pria, possibilita ao individuo, desde seus primei-
ros deslocamentos, mesmo gquando acompanha-
do de um adulto, apropriar-se desta linguagem
e construir um conhecimento que lhe permite
mais tarde deslocar-se com competéncia no es-
pago publico. Assim, este tipo de conhecimento
faz parte de seu cotidiano e permite-lhe agir e
interagir no transito, constituindo uma relagéo
social mediada por um tipo especifico de lingua-
gem - semaforos, cores, placas, sinais etc. Por
isso, é importante compreender as dimensdes
subjetivas do comportamento no espago urbano
que tem levado tantas pessoas a se envolverem
nos chamados acidentes de transito.

A pesquisa foi realizada, inicialmente, com pe-
destres sem Carteira de Habilitagdo, pois houve
a preocupagdo em entrevistar pessoas que nao

tivessem tido contato com a educagao para o

transito formal, ministrada nos Centros de For-
macao de Condutores. Desta forma, sua percep-
a0 estaria mais vinculada & vivéncia cotidiana do
que ao conteldo formal especifico sobre transito.
Para a constituigdo da amostra, os parametros

considerados foram: idade, renda, grau de es-

colaridade, utilizagdo de 6nibus ou lotagdo como
meio de transporte e os locais por onde circula

com mais frequéncia. Considerando gue a popu- .

lagdo desta pesquisa se constituiu de pessoas
que circulam no espago publico, o que impossibi-
litaria uma amostragem probabilistica, optou-se
pela amostra nao probabilistica ao acaso, com a
realizagcao da coleta de dados em locais de gran-
de fluxo de pedestres. A amostra da pesquisa foi
constituida por 50% de pessoas do sexo mas-
culino e 50% do sexo feminino. Considerando-se,
ainda, que os interesses e as necessidades de
insergado no transito variam conforme a idade,
foram definidas duas faixas etarias: de 18 a 30
anos, que compos 80% da amostra; e de 31a45
anos, os 20% restantes..

As perguntas realizadas buscaram. verificar,
primeiro, se o transito era visto como um pro-:

blema para os entrevistados, com o objetivo de
captar sua percepgao acerca de uma visdo mais
ampla sobre o mesmo e que ndo estivesse dire-
tamente relacionada aos .problemas enfrentados
pelos motoristas em’ geral, como congestiona-
mentos, stress etc. A intengéao foi verificar se, na
condigdo de pedestres e usudrios de transpofte

_coletivo, os entrevistados apresentavam repre-
“problemas do’

sentagdes sobre os ‘chamados
transito” diferentes das percepgdes dos motoris-
tas. Isso porque se pressupds. que as questoes
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que envolvem o cotidiano dos seus deslocamen-
tos como pedestres estariam relacionadas as di-
ficuldades encontradas durante as travessias, a
impaciéncia em aguardar o tempo do seméforo de
botoeira’, as questdes relativas ao atendimento
do transporte coletivo, entre outras.

Buscando apreender como os pedestres
percebem a importancia de cumprir as normas
e regras de transito que dizem respeito a sua
condigéo, foram realizadas perguntas relativas
3 forma de sua insercao no transito, solicitando
que citassem uma norma qualquer de transito.
A norma citada, na maioria das vezes, foi nao
ultrapassar o sinal vermelho, o que demonstra
uma possivel orientagao dos pedestres a partir
da condigao de motorista.

A partir da realizagdo destas entrevistas foi
considerado importante comparar as respostas
do segmento “apenas pedestre” com o segmen-

“pedestre/ motorista”. As perguntas foram
as mesmas, com excegao de que, em relagéo ao
respeito as leis e normas, esta pergunta abar-
cou sua condigdo de motorista e de pedestre. A
inclusdo deste segmento objetivou comparar se
as representagdes que os pedestres fazem do
transito assemelham-se aquelas que orientam o
motorista, principalmente nas questoes relativas
as causas dos acidentes, as normas de transito
e aos fatores que fazem o transito constituir-se
em um problema.

" Quando perguntado se o transito se constitui
como problema no seu deslocamento, os dados
coletados mostram inicialmente que ha diferen-
gas entre as representagoes sociais do pedestre
com Carteira de Habilitagdo, daquele pedestre

que néo possui a habilitagdo. Para a maioria dos’

primeiros, o transito constitui-se em problema
(67%), enquanto que para a maioria dos segun-
dos, nao (42%). Tal diferenga se justifica pelo fato
de’ os. pedestres associarem os problemas do
transito aos congestionamentos e nao as dificul-
dades encontradas na sua condigéo de desloca-

‘mento, a exemplo do tempo de travessia, poucos

locais apropriados para realiza-las com seguran-
ca etc. Também em relagéo ao tempo de traves-
sia das vias, 37% dos motoristas/pedestres con-
sidera insuficiente e apenas 21% dos pedestres
sem habilitagao considera insuficiente. Ou seja, 0

dado reforga a pouca relagdo de pertencimento

que o pedestre tem ao sistema de transito, ao

" n&o perceber que o tempo de travessia na maio-

Z

ria dos locais € em média quatro vezes menor
gue o tempo oferecido para quem se desloca de

“automovel, sendo que a espera pelo sinal verde

7

para pedestre, muitas vezes, ndo é respeitada
pelos mesmos.

. Ao serem perguntados sobre o porqué de con-
siderarem o transito como um problema ou néo,
verificaram-se respostas como “os motoristas
sao desatentos, demoram muito para avangar no
sinal e atrasam o trénsito”, “as ruas sao mal pla-
nejadas” ou, ainda, “com excegéo de alguns mo-
toristas e lugares gque tem congestionamentos
em horario de pico, o transito é bom”. As obser-
vagoes de pedestres com e sem Carteira de Ha-

1 Dispositivo que é
acionado pelo pedestre para
solicitar o tempo de traves-
sia, que é pré-estabelecido na
programagéo do equipamen-
to controlador do seméforo.
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bilitagéo estiveram em sua maioria relacionadas
as mesmas questdes. Mais uma vez, percebe-se
que este tipo.-de percepgao da realidade do siste-
ma de transito e da forma como est4 organizada
a mobilidade urbana n&o parte de uma condigao de
pedestre, mas, sim, reproduz o que normalmente
é tido como problematico pelos condutores.

Outro dado significativo foi apresentado nas
respostas sobre as causas dos acidentes de
transito. Os pedestres sem habilitagdo, em sua
maioria e segundo a pesquisa, consideram a im-
prudéncia dos motoristas como a principal causa,
transferindo a responsabilidade para o condutor,
uma vez que as relagées causais estabelecidas
obedeceram a seguinte logica: em primeiro lugar,
exceder o limite de velocidade, em segundo, ultra-
passar o sinal vermelho e, somente em terceiro e
quarto, atravessar fora da faixa de seguranca e
no sinal vermelho.

Estas percepgdes mostram a possivel natura-
lizagdo dos conflitos/acidentes de transito, uma
vez que s&o considerados intrinsecos ao funcio-
namento do mesmo. O pedestre, ao reproduzir
o0 conflito como sendo natural — porque a maqui-
na automdvel “pode matar e mata” - transfere a
responsabilidade para o condutor, ou melhor, para
a maquina, e se percebe como a grande vitima no
transito. Ou seja, hd uma invisibilidade do conflito
social presente na forma como esté organizado o
espago publico de circulagédo e nas praticas coti-
dianas das pessoas no seu uso. Essas praticas
podem estar conformando um tipo de segregagao
urbana mdvel que estaria presente na origem dos
acidentes de trénsito, principalmente nos atro-
pelamentos.

A idéia de uma segregagao urbana mével pro-
vém da forma como o espaco da cidade é utiliza-
do pelas pessoas nas diferentes condigfes es-
tabelecidas entre o ator social e o meio urbano.
Pode-se afirmar que o automével provocou diver-
sas mudangas nas praticas urbanas, entre elas
determinou uma ocupagao diferenciada do espago
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publico. Para as classes médias e altas, este es-
paco torna-se cada vez mais espaco de passagem
e para as classes baixas de ganhar o pao de todo
dia, seja deslocando-se a pé ou de transporte pu-
blico, seja ocupando-o com o comércio ambulan-
te. O poder publico, por sua vez, contribui para
que o espaco de circulagdo se torne um espago
hostil para o pedestre, uma vez que prioriza o
automovel nos investimentos publicos.

Os dados coletados na pesquisa realizada em
Porto Alegre indicam que as representagées so-
ciais das pessoas sobre o que é o transito e sua
participagao nele refletem a centralidade do au-
tomaovel na ocupagédo do espago urbano de circu-
lag&o. O espago publico de circulagao, na forma
como esté organizado, determinou a construgao
deste tipo de representagao social.

"As representacies sdo fenémenos sociais
que tém de ser entendidos a partir do seu
contexto de producdo, isto é, a partir das
funcées simbdlicas e ideoldgicas a que ser-
vem e das formas de comunicacdo onde
circulam” (ALEXANDRE, 2004, p. 131).

Conclui-se, preliminarmente, que a desigual-
dade social no uso do espago publico é reafirmada
nas representagdes sociais daqueles que intera-
gem cotidianamente nesse espago, inclusive den-
tre aqueles que sé&o as principais vitimas dessa
desigualdade.

Um desafio para as Ciéncias So-
ciais

A importancia das pessoas cumprirem as leis e
os reflexos do seu descumprimento tem sido pre-
ocupagao de diversos autores, como Anténio Cice-
ro, que aponta esse fator como responsével pelos
altos indices de morte no pais. O autor chama a
atencgao para a relagéo existente entre as infragées
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de transito e a ocupacéo privada do espago publico
por uma parcela da populagdo gue se acredita com
mais direitos gue os restantes. Para ele,

“0 sentido do direito é garantir a liberdade
de cada um na medida em que ela pode
coexistir com a liberdade de qualquer ou-
tro segundo uma lei geral, pode dizer-se
sem exagero que a sociedade que n&o é
capaz de respeitar efetivamente suas pro-
prias leis de trénsito ndo chega a ser uma
sociedade de seres humanos livres” (CICE-
RO, 1995, p.206).

No Brasil, o motorista julga-se com muito mais
direito & circulagdo que os demais atores parti-
cipantes do trénsito. Isto tem estreita ligagao
com as caracteristicas autoritérias da sociedade
e a falta de conscientizagao sobre os direitos do
cidadao, que faz com gue os motoristas ocupem
0 espaco viario com violéncia. Do outro lado, e
complementariamente, o processo se confirma:
o pedestre se submete naturalmente, aceita a
prioridade imposta pelos motoristas (VASCON-
CELLOS, 1998).

Uma primeira perspectiva para pensar-se a
questao dos acidentes de trénsito estaria rela-
cionada a visao tedrica tradicional, segundo a qual
os acidentes seriam considerados anomalias de
um sistema harménico de circulagdo. Este estudo
adota uma perspectiva de andlise critica, que parta
do reconhecimento da existéncia de conflitos nas
relagées de uso do espago publico de circulagéo,
no qual os acidentes de transito, ao invés de in-
trinsecos ao seu funcionamento, seriam decorren-
tes desses conflitos. Ainda, segundo Vasconcelos
(op.cit.), urge pensar esta problematica a partir
de uma Sociologia do Transito, buscando compre-
ender as racionalidades presentes nas agoes dos
individuos quando estéo no transito.

Considerando que as representagbes sociais
se formam nas interagdes dos individuos com o
meio, conformando um tipo de conhecimento que
lhes permite agir nesse meio, o tema da educa-
céo para o transito ganha relevancia, uma vez que
implica em construir conhecimento sobre o que é
o transito, como estd organizado, como s&o 0s
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espagos que o constituem e as formas de des-
locamento seguro. No entanto, esta construgao
deve ser capaz de desafiar o cidaddo a refletir
sobre este tema, ja que esta intrinsecamente re-
lacionado ao seu cotidiano.

Nesta perspectiva, uma educagao para o tréan-
sito critica, capaz de problematizar a forma como
estd organizada a ocupagao do espago publico, ad-
quire um papel muito importante na promogao de
um comportamento seguro e na escolha por um
modo de deslocamento coletivo, que tenha como
objetivo o desenvolvimento sustentével da cidade.

Todos formam o trénsito, conformando-o co-
tidianamente e sendo afetado por esse movimen-
to, entrando em conflito ou negociando espago,
irritando-se ou comprazendo-se nessa interagao.
O transito afeta as pessoas, positiva ou negati-
vamente, mas a reflexdo sobre essa dimenséao do
agir humano tem se mostrado restrita e limitada.
Por isso, o transito ndo pode ser visto apenas do
ponto de vista da engenharia viaria e de transpor-
te, ou como um fendmeno que reflete o compor-
tamento dos sujeitos individuais. As intervengoes
necessarias na area do planejamento vidrio, bem
como na fiscalizacdo do trénsito e na educagao,
necessitam estar norteadas por um olhar mais
amplo sobre como as relagdes sociais estao se
estabelecendo no uso do espago publico de cir-
culacdo e qual o tipo de racionalidade qUe esta
imperando na comunicagdo entre os individuos.
A forma como historicamente foi construido o
espacgo publico das cidades, a maneira como as
pessoas 0 ocupam, as relagdes que consciente
e inconscientemente estabelecem, s@o questodes
relevantes que devem ser estudadas a partir de
um enfoque mais amplo quando se pretende in-
tervir nessas areas.

Considerar as representages sociais dos pe-
destres sobre o transito pode contribuir no dire-
cionamento dos conteludos e das agdes educati-
vas nessa area. Primeiro, por trazer elementos e
dados empiricos sobre o que pensam as pessoas
quando interagem no espago publico. Segundo,
porgue a construgdo de novas racionalidades no
uso deste espago implica ndo apenas compreen-
der o contexto do transito e como ele funciona,
mas instigar a uma mudanga nas representagoes
sociais que os individuos constroem sobre ele.

Submetido em Margo de 2009
Aprovado em Maio de 2009
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